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1. COME LANCIARE IL PROGRAMMA 


Inserire il disco nel disk drive con l'etichetta rivolta verso l'alto. 

Premere e tenere abbassato il tasto e poi premere il tasto IERI 
Rilasciare il tasto e successivamente il tasto ISAIA 

Eseguire questa procedura esattamente come viene spiegata. 


Il programma inizierà non appena vi si presenterà la seguente scelta: 


1. BRANDS HATCH 

2. DONINGTON PARK 
3. OULTON PARK 

4. SNETTERTON 

5. SILVERSTONE 


Selezionate il circuito desiderato digitando il numero corrispondente e poi premendo la barra spazia- 
trice. Il circuito scelto verrà così caricato dal disco. 


2. LA TOYOTA NOVAMOTOR RALT RT3 


Un' auto di Formula 3 è un'auto da corsa monoposto, alimentata da un motore aspirato normal 
mente (cioè senza sovralimentazione turbo), prodotto in serie, limitato per generare soltanto circa 
160 cavalli di potenza, da una valvola di restrizione. Il pilota siede davanti al serbatoio del carburante 
ed al motore; la scatola del cambio è posta sulla parte posteriore dell'auto. Il pilota usa gomme lisce 
in condizioni esterne normali e gomme da pioggia [con le normali scanalature delle auto da strada) 
sul bagnato. Sulla parte anteriore e su quella posteriore dell'auto si trovano gli alettoni che aiutano a 
mantenere l'auto ancorata al suolo alle alte velocità [sono come le ali di aeroplano rovesciate) e, su 
ambedue i lati, si trovano le fiancate che, nella parte inferiore hanno anch'esse la forma di ali. Sono 
queste che creano l’effetto suolo essenziale per curvare ad alta velocità. 


Ulteriori informazioni si troveranno nella parte sull’aerodinamica dell'auto. 


SCAPPAMENTO 
| 
LIMITATORE 
DELL'ASPIRAZIONE | = ALETTONE 
DELL'ARIA POSTERIORE 


(OSCURATO) 








ALETTONE 
ANTERIORE 


ui I kr. | MINIGONNA 
0 FIANCATA 


ACCELERARE 


ASINISTRA AL ERA 


A DESTRA 


FRENARE 


Il pulsante FIRE opera sul cambio delle marce. 









ACCELERARE 


SCALARE 






STERZARE VOLANTE STERZARE 
ASINISTRA LIBERO A DESTRA 





COMANDI DEL JOYSTICK 


Joystick avanti : ACCELERARE 
Joystickindietro : FRENARE 

Joysticka sinistra :  STERZARE A SINISTRA 
Joystick.a destra :  STERZARE A DESTRA 


Joystick avanti + FIRE: AUMENTARE LE MARCE 
Joystick indietro + FIRE: SCALARE LEMARCE 








Il controllo tramite i tasti del computer si ottiene premendo i tasti BIT o IRE che faranno ruotare il vo- 
lante rispettivamente verso sinistra o verso destra. Tenendo premuti contemporaneamente i due tasti, 
la rotazione viene fermata mantenendo così l’attuale posizione. 

Rilasciare entrambi i tasti equivale a lasciar andare il volante: a quel punto la manovra di sterzo si au- 
toregolerà in base alla velocità dell'auto. 

La barra spaziatrice si usa per ampliare l'effetto dei tasti IR o o del joystick sinistra/destra. 


] contagiri 

2 indicatore della marcia 

3 indicatore della 
posizione dello sterzo 

4 specchietti laterali 





ACCELERARE E FRENARE 

Per accelerare si preme il tasto MSÎf sulla tastiera oppure si spinge in avanti il joystick. Per frenare si 
preme il tasto EWs.lc tastiera o si tira indietro il joystick. 

CAMBIO DELLE MARCE E FRIZIONE 

Nella RALT RT3, il tasto R8J si usa per aumentare le marce ed il tasto per scalare. Tenendo 
premuti i due tasti o RUAEf effettivamente la frizione si abbassa. Dopo aver scelto una marcia, 
rilasciando i tasti 0 RUANSY sorà trasmessa forza alle ruote motrici, sempreché, naturalmente, si 


sia provveduto ad aumentare leggermente i giri del motore. Se la macchina sta procedendo lenta- 
mente o se è ferma, il simulatore provvederà automaticamente ad innestare il cambio in modo da 
mantenere costante il numero di giri del motore, finché non si raggiunge una certa velocità. È quindi 
importante, al momento della partenza in una gara, ottenere un numero di giri ottimale, quando si 
rilasciano i tasti RM o [vedere “LA PARTENZA"). Il bottone “FIRE” del joystick ha un effetto 
analogo al comando dei tasti KO e e la posizione stessa del joystick determinerà la scelta di 
una marcia più alta o più bassa. 





PER AVVIARE IL MOTORE 


Prima di mettere alla prova la propria abilità di guida, occorrerà naturalmente avviare il motore. Pre- 
mere il tasto III mentre l'auto è in folle o con la frizione schiacciata (con itasti MI e EINEM 0 coni 
pulsante “FIRE” premuto), fino a quando il motore parte. 


Per incominciare si suggerisce di adottare un posizionamento dell'alettone posteriore di 40, mentre 
per quello anteriore di 32. Per sfruttare al massimo l’uso degli alettoni per poter così ottenere tempi di 
circuito più veloci, vedere il capitolo “L'aerodinamica dell'auto”. 


In cosa differisce un contagiri da un tachimetro? Forse è una domanda banale, ma è sicuramente im- 
portante porsela, se si vuole capire come poter vincere le gare con la RALT RT3. Un tachimetro indi- 
cherà a quale velocità si sta percorrendo il circuito. Un contagiri indicherà a quanti giri al minuto sta 
girando il motore ed il motore raggiungerà la sua massima potenza quando girerà tra 5.000 e 5.800 
giri al minuto. Ne consegue che le marce dovrebbero essere cambiate in modo da mantenere il mo- 
tore costantemente in funzione entro questa fascia (di numero di giri). Per evitare delusioni il motore 
simulato è stato reso più tollerante agli abusi di un motore reale. Girerà perfettamente bene a 2.000, 
3.000, 4.000 o 7.000 giri. 


4. ALLENAMENTO E TEMPI DI 
QUALIFICAZIONE 


Nel caricare il programma vi si presenta la scelta o di esercitarvi con tanti giri di allenamento oppure 
di iniziare un giro di prova, in un tempo prefissato, ai fini del posizionamento alla partenza. 


Ci si dovrà allenare molto per acquisire l'abilità di un pilota di Formula 3. 

Prima di poter entrare in pista, si dovrà selezionare l’angolazione degli alettoni sulla parte anteriore 
e posteriore dell'auto. | piloti novelli necessiteranno del massimo controllo della loro auto per cercare 
di raggiungere un'andatura adeguata nelle curve; per loro la velocità sui rettilinei è una considera- 
zione secondaria al loro rimanere in pista. Si consiglia quindi, inizialmente, di cercare una messa a 
punto dell'alettone posteriore più pesante, ed una lievemente più leggera per quello anteriore. Più 
avanti, dopo aver acquisito un po' di pratica, si potrà sperimentare come posizionamenti diversi in- 
flviscono sulla velocità e sul controllo dell'auto. Si può ritornare ai box e riadattare il posizionamento 
degli alettoni in qualsiasi momento, a patto che l'auto sia ferma, premendo il tasto PSHIFT +0 


Iniziando l'allenamento o i giri di qualificazione, ci si troverà un po’ prima della bandierina del via. Il 
tempo non inizierà a scorrere finché non si sarà superata la bandierina che si può vedere sulla sinistra 
della pista. La possibilità di allenarsi offerta ai nuovi piloti è individuale. 


All’inizio non bisogna essere troppo ambiziosi. Bisogna avanzare lentamente lungo la pista ad una 
marcia bassa, cercando le linee ideali nelle curve del percorso e cercando di valutare bene il proprio 
mezzo. Il programma della gara prevede un giro guidato lungo il percorso ma, al principio, non si 
può pretendere di essere in grado di seguirlo. 


L'USCITA FUORI PISTA - COME AFFRONTARLA 


Si vedrà come si perdono giri quando una ruota esce dal bordo della pista e finisce sull'erba. Una 
volta che si è sull'erba è come guidare sul ghiaccio. Occorrerà rimanere a marcia alta, diminuire l’ac- 
celerazione, ma non frenare ed effettuare qualsiasi manovra soltanto molto delicatamente. Se si è in 
scivolata, provare l'opposto, usando la barra spaziatrice per ampliare l'efficacia. Se ci sitrova inmo- 
vimento rotatorio, provare ad usare il freno. Trovandosi in stallo sull'erba, ingranare la terza o la 
quarta marcia e con la leva del cambio inserita, avviare il motore. Strappando su queste marce si evi- 
terà di girare su se stessi su un fondo scivoloso. Quando si arriverà comodamente al tempo di 1’ e 
40", premere il tasto + IM e optare per la “Competizione”. 


LA COMPETIZIONE 


Avendo deciso di partecipare ad una gara, si potrà scegliere fra 3 tipi di corsa: 
Novice 
Amateurs 
Professional 


Vi sono tempi di ammissione specifici per gli Amatori e peri Professionisti. Non sarà consentito com- 
petere in una particolare classe se non si è dimostrato di riuscire ad ottenere un tempo minimo di qua- 
lificazione . Se non lo si ottiene, si potrà solamente entrare nella classe Principianti, e ci si troverà dalla 
parte posteriore della griglia di partenza. 

Chiunque può essere ammesso alla classe Principianti. Il motivo è che, a differenza delle gare delle 
classi Professionisti ed Amatori, le gare per la classe dei Principianti sono attrezzate anche per gli ‘in- 
gorghi’ peggiori. Vi sono equipaggi d'emergenza speciali che recuperano le auto dei Principianti che 
sono andate fuori pista a gran velocità in seguito ad un incidente e le rimettono in pista. Comunque, 
non ci si aspetti che la propria auto possa sempre uscirne indenne, e si tenga presente che non si po- 
trà mai avviare l'auto se questa ha una marcia innestata. 

Vi sarà richiesto per quanto tempo si vuole che duri il periodo di qualificazione. Questo vi permetterà 
di avere il tempo sufficiente per conseguire una buona qualificazione, prima di essere richiamati in 
pista. Dopo aver stabilito la durata del periodo di qualificazione, vi sarà richiesto di registrare il nome 
del pilota - il vostro o qualsiasi altro a piacere (potrebbe essere Jackie Stewart o quello di qualsiasi 
altro eroe dalla fama immortale). Premendo iltasto IRFURNE vi ritroverete nei boxa posizionare gli 
alettoni dell'auto peri giri di qualificazione. 


GARE CON PIÙ GIOCATORI 

SISTEMA DI PUNTEGGIO 

Punti can er 
Posizione | RS OR ASSO) 


1 punto viene inoltre assegnato a chi avrà effettuato il giro più veloce. 


È decisamente possibile e molto più divertente fare a tuo con gli amici per ottenere diversi tempi in- 
dividuali di qualificazione e, dopo, entrare tutti in gara. Ogni pilota dovrà ottenere un tempo di qua- 
lificazione e poi entrare in gara, uno per uno. Il computer registra l'abilità di ogni giocatore dal turno 
di qualificazione, e simula le prestazioni degli altri giocatori quando ogni singolo pilota entra in gara. 
L'ingegnosa applicazione del punteggio garantisce un risultato imparziale. Il sistema di punteggio è 
modificato in modo tale che la gara effettiva di un giocatore vale per la metà del totale dei punti che 
un giocatore può ottenere. 


Dopo una gara, 3 tabelle di punteggio mostreranno le posizioni ed i punti definitivi, il miglior tempo, 
edi punti di torneo accumulati. A questo punto si avrà l'opzione o di premere il tasto EGLAN per 
rivedere le tabelle di punteggio, oppure di premere la barra spaziatrice per continuare il torneo. 











5. LA PARTENZA 


La gara richiede doti più complete di quelle necessarie per la qualificazione. 


Avendo optato per l'inizio di una nuova gara, lo standard o la classe della corsa verrà confermato e 
ci si potrà spostare ad una tabella di posizioni di partenza che è stata determinata daltempo di prova 
di ogni pilota. 

A questo punto non vi rimarrà che scegliere la durata della corsa in base al numero dei giri (5, 100 
20); il nome del pilota al posto di guida verrà dichiarato. 

Dopo, c'è l'uscita dai box per il posizionamento degli alettoni e quindi la griglia di partenza. 


AI passaggio dalla griglia di partenza vi 

verranno dati: 

1 la vostra posizione in campo che, ovvia- 
mente, cambia quando si sorpassa o si è 
sorpassati 

2 il numero di giri da percorrere 

3 informazioni su quale pilota si trova die- 
tro di voi e quale immeiatamente davanti 
a voi. Se vi trovate sul fondo del circuito, 
il pilota in pole position verrà registrato 
come quello che si trova dietro di voi; se 
siete in pole position, il pilota di fronte a 
voi verrà registrato come il pilota in ven- 
tesima posizione. 


Lungo il bordo dello schermo sono visualizzate importanti informazioni che vengono aggiornate man 
mano che la corsa procede. 


Accendere il motore. Non cercare di muoversi o il motore entra in stallo. Guardare le luci di partenza; 
quando il motore viene acceso si illuminano le luci blu. Portare il motore al numero di giri necessario, 
ingranare la prima tenendo abbassata la frizione, prevedendo che in qualsiasi momento l'indicatore 
darà una luce verde per confermare l’inizio della corsa. Rilasciare la frizione (tasto IGM] 0 pulsante 
‘fire’ del joystick). 


LA PARTENZA A GIRO-DI-RUOTA 


Nella sezione di questo manuale dedicata alle ‘curve’ verrà discussa l’importanza di mantenere un 
equilibrio fra l'aderenza (delle gomme alla strada) e la resistenza minima alla velocità della vostra 
auto. Come tutti i piloti sanno, c'è un punto (vicino alla tacca dei 5.000 giri) nel quale i pneumatici gi- 
rano momentaneamente per massimizzare la spinta iniziale. Rilasciando la leva del cambio, in prima, 
con il numero di giri a questo punto esatto, vi allontanerete nel modo più veloce possibile perla vostra 
auto. Saprete quando avrete trovato l'equilibrio dal rumore dei pneumatici che stridono sulla pista. 





— er 


David Hunt afferma: “Suppongo che la partenza perfetta sia un tocco di giro-di-ruota. In gara mi si 
pongono due scelte. O devo lasciare lentamente la frizione oppure devo far girare le ruote; dipende 
interamente dalle condizioni esterne del momento (Se c'è bagnato, puoi avere un discreto numero di 
giri del motore e poi rilasciare la frizione lentamente, così come faresti su una normale automobile, 
per dare alle ruote tutto l'aiuto che serve per poter aderire meglio all'asfalto). Soltanto una o due 
volte per stagione otterrai la partenza perfetta, dove tutto fila alla perfezione. lo l'ho ottenuta una 
volta nella stagione passata: ero dodicesimo alla griglia e quinto alla prima curva. Tutto quadrava 
splendidamente e procedevo come un razzo. 


Mentre vi fate strada per conquistare una posizione, usate assiduamente gli specchietti laterali; altri- 
menti un'auto che vi giunge alle spalle e che sta cercando di guadagnare la sua posizione potrebbe 
gettarvi fuori pista. 


Con le moderne auto di Formula 3, il maggior numero di gare è vinto o perso alla partenza; si guida . 
per istinto; è un ritorno nella giungla. Occorre: A. cercare un'apertura; B. quando l'avrete trovata as- 
sicurarvi che nessuno la stia per occupare, altrimenti si rischia un incidente. Dovrete avere gli occhi 
dietro la testa perché tutti quelli dietro di voi cercheranno di sorpassarvi. Dovrete fare in modo di non 
lasciare grosse aperture per gli altri. Tutto avviene molto rapidamente e poi, mentre prendete la 
prima curva, ci sono 20 auto che cercheranno di infilarsi su un pezzo di circuito che ne può contenere 
soltanto 3. A quel punto dovrete essere veramente in gamba: è esattamente qui che avviene la mag- 
gior parte degli incidenti - le ruote si toccano oppure si prende dentro qualcuno”. 
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6. L'ABITACOLO 


LA POSIZIONE DI GUIDA 


Un pilota di auto da corsa è o un peso in eccesso o una parte accucciata dell'auto stessa; non ci sono 
vie di mezzo. 


Se appartenete al primo caso, sarà bene che rientriate al più presto possibile nel secondo, sia che 
siate in una gara vera o in una simulata. Mentre il formare un'unità compatta corpo-auto è soprat- 
tutto uno stato mentale, la cosa è facilitata da considerazioni fisiche molto basilari. Nei tempi andati, 
i piloti sedevano in posizione eretta nelle loro auto, con i gomiti in fuori mentre sterzavano faticosa- 
mente con un volante pesante. Oggi le auto si sono evolute. 

Lo sterzo è molto più leggero, questo ha permesso un volante più leggero e conseguentemente un 
abitacolo più compatto. Gradualmente si è anche potuto assumere una posizione più inclinata, con 
il pilota e l'auto formanti un unico asse; egli gira con lauto invece di girare l'auto. 








“Si dice che il pilota è sdraiato nella sua auto”, commenta David Hunt. “Non è esattamente verc 

solo si è un po' più reclinati che in un'auto normale. Le braccia e le gambe sono ben piegate. Tu: 
questo a beneficio dell’aerodinamica più efficiente, probabilmente la posizione di guida corretta è 
una posizione più eretta, ma provate a raddrizzarvi, distruggerete tutta l'aerodinamica dell'auto. ll pi- 
lota viene quasi sempre dopo l'auto”. 


La posizione di guida odierno, più inclinata rispetto a quella adottata 
in passato, dimostra i risultati del designer volti all'esigenza di rendere 
il corpo del pilota e l'auto un'unica entità. 





LI 


7. L'AERODINAMICA DELL'AUTO 


Lo scopo primario del design aerodinamico della RT3 non è semplicemente quello difar scivolare l'a- 
ria liberamente, ma di aumentare al massimola presa e la tenuta di strada dell'auto. 


Gli alettoni, anteriore e posteriore, e le fiancate laterali, sono gli elementi vitali e sono illustrati qui di 
seguito. Le fiancate non si possono regolare, ma gli alettoni sì; in effetti il loro posizionamento si rive- 
lerà vitale per la resa dell'auto sulla pista. 

Gli alettoni hanno una forma simile a quella delle ali di un aereo, solo sono fissati al contrario, in 
modo da spingere l'auto sulla strada ed aumentarne la presa nelle curve ad alta velocità. 


Quanta forza va diretta verso il basso, e dove precisamente deve essere diretta è la sostanza del sot- 
tile equilibrio aerodinamico che vi farà vincere o perdere una gara. Nella simulazione, l'alettone po- 
steriore e quello anteriore sono regolabili su una scala da 0 a 40, che corrisponde a 10 gradi di un 
movimento dell’alettone; un posizionamento di 40 darà la massima forza verso il basso. 


David Hunt spiega l’importanza pratica della regolazione: “Un posizionamento alto degli alettoni vi 
darà una buona resa nel curvare per via della spinta verso il basso, ma una cattiva resa in velocità 
sul rettilineo a causa della maggiore resistenza dell’aria; così come un posizionamento basso vi darà 
maggiore velocità sui rettilinei (minore resistenza dell’aria), ma una resa inferiore nelle curve [minore 
spinta verso il basso]. Il circuito di Silverstone è fatto di una serie di curve e di rettilinei tale che, per 
ottenere un tempo di percorso veloce, il pilota accorto dovrà trovare il giusto compromesso tra la ve- 
locità di rettilineo ottimale e la resa ottimale nelle curve, quando sceglierà il posizionamento degli 
alettoni. 


Maggiore è la forza verso il basso, 
maggiore dovrà essere la superli- 
cie dell'alettone da opporre all'a- 
ria; di conseguenza aumenterà la 
resistenza alla velocità. 

In altre parole, più posizionate l'a- 
lettone vicino ai 10 gradi, minore 
velocità avrà la vostra auto sui ret- 
tilinei. 





e 





È inoltre molto importante ottenere un buon equilibrio tra i posizionamenti dell'alettone anteriore e 
quello posteriore per poter manovrare correttamente l'auto. La natura del design delle auto moderne 
impone di spostare meno l’alettone anteriore di quello posteriore, per ottenere questo equilibrio. Di- 
versamente l'auto avrà la tendenza a girarsi in curva. Se si posiziona l’alettone frontale troppo basso 
rispetto a quello posteriore, l’auto scivolerà via nelle curve. 

Diversi stili di guida richiedono diversi posizionamenti degli alettoni. Migliorando la vostra abilità di 
piloti, vi accorgerete che avrete bisogno di un particolare posizionamento per ridurre il vostro tempo 
di percorso”. 


David Hunt con l'aiuto di un micro- 
computer Olivetti PC 128 S effettua 
delle prove su un modellino. 





Una maggiore spinta verso il basso aiuta la presa delle gomme, ma fa anche rallentare nei rettilinei. 
Fate delle prove con posizionamenti diversi: se la vostra auto è ferma, premendo il tasto alla + 
potrete ritomare ai box in qualsiasi momento. 


L'AERODINAMICA DELLE FIANCATE 


Le fiancate laterali della RT3 sono fisse e non si possono manovrare come gli alettoni. 

L'auto fa assegnamento sull’aria che viene forzata attraverso quel piccolo imbuto - ha lo stesso ef- 
fetto dell’acqua che passa in un tubo parzialmente ostruito dal vostro dito. Una volta all'interno delle 
fasce laterali, l'aria si disperde in uno spazio interno improvvisamente più ampio, creando una bassa 
pressione artificiale - oppure, se preferite, un vuoto parziale - e spingendo l'auto sull'asfalto. 


Nel tentativo di ottenere il meglio delle due cose - massima spinta verso il basso nelle curve strette, 
spinta verso il basso minima nei rettilinei - i piloti di Formula 1 sperimentarono delle minigonne scorre- 
voli. “Sfortunatamente,” spiega David Hunt, “occasionalmente una di queste si attaccava alla sca- 
nalatura, si sollevava e il pilota finiva nell'angolo...sarebbe come avere un incidente aereo”. 
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ALETTONE 
POSTERIORE 








ALETTONE 
FIANCATA ANTERIORE 


Come mostra il diagramma, gli alettoni, anteriore e posteriore, dirigono il flusso dell’aria sopra e 
softo la loro superficie. L'aria che passa sotto l'alettone fluisce più velocemente in quanto ha un mag- 
gior percorso da fare dell'aria che passa sulla superficie superiore dell’alettone. 

Questa caratteristica provoca una pressione inferiore a quella atmosferica nelle superfici inferiori in 
quanto, chiaramente, c'è una concentrazione minore di molecole d'aria sulle superfici inferiori. 
Questa spinta verso il basso, come viene detta, è essenziale per curvare velocemente; aiuta l'auto 
ad ancorarsi al suolo. 


8. L'ARTE DEL SORPASSO 


Il sorpasso è più facile all'inizio di una gara, dove l'arte di un pilota dipenderà maggiormente dalla 
sua abilità nel pensare velocemente, valutare le opportunità e sfruttarle prontamente (vedere “La 
partenza”). 


“Di fatto non sei mai seduto, guidando dietro a qualcuno a velocità di crociera, a meno che non sei 
all’inizio della corsa eti sei già liberato di tutti e sei tranquillo che l'unico pilota che ancora hai davanti 
lo supererai un po' più avanti nella gara. Il fatto è che, mentre gli sei dietro, c'è sempre la possibilità 
che egli faccia un errore e tu gli vada addosso. Quindi la cosa migliore da fare è cercare di rimanere 
soli. In realtà non si è mai tranquilli. 

Un sorpasso avviene molto spesso nelle curve. Tu vieni fuori dall'uscita precedente un po' più veloce- 
mente del tizio davanti a te e lo stringi lungo il rettilineo; prova ad affiancarlo prima del punto in cui 
dovrai frenare; poi tuffati all’interno ed entra nella curva. Se freni troppo tardi, andrai fuori pista. Inol- 
tre, è facile dire che dovrai uscire dalla curva più velocemente del pilota davanti a te, in realtà la cosa 
è molto difficile perché lui sta correndo nell'aria libera mentre tu sei dietro la turbolenza creata dalla 
sua auto”. 


Esci velocemente dalla curva precedente; avvicinati sul rettilineo; accostati prima del momento della 
frenata; frena all'ultimo momento; portati all'interno dentro la curva. 
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9. | PRINCIPI DI COME AFFRONTARE 
LE CURVE 


Nelle mani di un novellino, ogni curva è una trappola mortale e sembra che esiga il piede lontano 
dall'acceleratore, la frenata ed il cambio della marcia entro lo spazio di pochissimi secondi. Il pilota 
novello che opera dalla tastiera si troverà probabilmente le dita intrecciate; quello che opera con il 
joystick potrà far ‘cantare’ la sua auto, ma sicuramente non vincerà la gara se non avrà imparato 
come portarla lungo la linea ideale. 


Prima di tutto occorre decidere quale sia la linea migliore da seguire. C'è una grossa differenza tra la 
linea che potresti scegliere lungo il percorso - la cosiddetta ‘granny line’ - puramente teorica, e la li- 
nea effettiva da prendere nel corso di una gara, a velocità che spesso superano le 200 miglia orarie. 
La ‘granny line’ può magari essere la distanza più breve, ma potrebbe richiedere una brusca frenata 
che farebbe perdere secondi preziosi. 

Allo stesso modo, l'esterno della pista richiede maggior tempo. 


La ‘granny line’ può essere idonea 
per il percorso, ma è molto più 
lenta dell'arco più ampio della li- 
nea ideale. 





Fra le linee più inteme e quelle più 
esterne, vi è la linea geometrica, 
tracciata con un compasso. Ma 
nessuna dî queste è quella ideale. 





Noi stiamo cercando la linea ideale che si trova fra questi due estremi. 
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PER RICAVARE LA LINEA IDEALE 


Si potrebbe fare un disegno in scala di una curva e ricavare da lì, con un compasso ed un goniome- 
tro, l'apice della linea più interna, ma questo non sarebbe di alcun beneficio perché nessuna curva è 
perfetta nella realtà. Infatti usando la geometria per individuare il punto in cui l'auto dovrebbe attac- 
care la linea più interna, si scoprirebbe che più stretta è la curva, più grande sarebbe la differenza fra 
la teoria geometrica e la realtà pratica di una gara. Questo si può vedere facilmente nel disegno che 
segue. 
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Rallenta all'interno; 
accelera all'esterno; 
prendi una curva nel modo 
più dritto possibile. 





Come tutto quello che riguarda una corsa, il curvare velocemente è una questione di giusto equili- 
brio, in questo caso occorrerà un equilibrio fra la distanza, la velocità e la resistenza determinata 
dalle gomme che girano sull'asfalto della pista. 


PER TROVARE IL TRACCIATO CHE OFFRA LA MINORE RESISTENZA 


Provate a trasformare ogni curva in rettilineo. Sappiamo che più dritto è il percorso, più alta sarà la 
velocità possibile, ma chiariamoci bene la ragione di questo: il girare obliquo delle ruote sulla pista 
oppone una resistenza alla velocità. 

Quindi, un principio vitale sarà che: la linea ideale è quella in cui si avrà minore resistenza. 

La diminuzione della velocità non è dovuta alla resistenza dell’aria; essa è causata dalle ruote che 
svoltano e che incidono sia sulla potenza che sulla velocità. 

Ogni volta che girate le ruote, state rallentando la vostra auto. 
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Qualunque sia la curva da prendere, svoltate in modo da poterne vedere l'uscita. Se sbagliate nella 
valutazione della linea da seguire, e prendete una curva troppo stretta, perderete tempo prezioso 
per manovrare sui comandi nel tentativo di rientrare in linea. Se entrate troppo velocemente, o uscite 
del tutto fuori pista 0, se siete ancora in tempo, dovete frenare e comunque diminuire la velocità. 


Possiamo quindi ampliare il concetto dicendo che la linea ideale è quella che offre la resistenza mi- 
nore e la massima presa. Su questo argomento si possono trovare altre utili informazioni nella parte 
sull'aerodinamica. 


Curvate nel punto in cui si può 
effettivamente vedere dall'altra 
parte l'uscita della curva. 





Le illustrazioni mostrano curve di diverso tipo e come prenderle. Sia che facciate un ampio arco in 
quinta marcia, sia che prendiate una curva strettissima nella quale dovrete frenare e cambiare mar- 
cia, i principi essenziali del curvare rimangono validi. 

L'arte di affrontare bene qualsiasi curva consiste nel saper valutare bene il punto di svolta dal quale 
si potrà poi accelerare il più presto possibile, perché l'uscita veloce è il problema fondamentale nelle 
curve: come rimettere il piede sull'acceleratore e riportare l'auto nella marcia richiesta il più veloce- 
mente possibile. 

Ricordarsi che ci vuole il doppio del tempo per accelerare che per decelerare. 
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Mantenere il motore su di giri ad 
ogni costo; in un'auto vera è un 
abilissimo gioco del piede sui pe- 
dali del freno e dell'acceleratore. È 
chiamato ‘tacco/punta'. 





AVVICINANDOSI A UNA CURVA 


A quale velocità affrontarla? “Pensateciin termini di una gammadi varie possibilità”, consiglia David 
Hunt. “Diciamo che in condizioni perfette si può uscire da una curva a 1083 miglia orarie - velocità 
massima - che vi consentono ancora la massima tenuta e la minima resistenza (senza slittamenti) 
delle ruote. È fisicamente impossibile, in perfette condizioni esterne, uscire da quella curva ad una ve- 
locità superiore alle 103 miglia orarie [mph]. Questa dovrebbe essere la velocità ottimale. 

Se siete sulle 100 mph, ovviamente non state guidando abbastanza velocemente; non state usando 
le ruote. Ve ne accorgerete e constaterete la differenza. 

Allo stesso modo, se affrontate la curva troppo velocemente, inizierete a slittare e a perdere in veloci- 
tà. Ritarderete la vostra uscita dalla curva e non ritornerete più a 103 miglia orarie. Valutate la vostra 
velocità dal contagiri, mantenete sempre l'auto su di giri”. 


PER FRENARE E MANTENERE L'AUTO SU DI GIRI 


Lungo una linea ideale, la cosa più importante è mantenere il motore ad un numero di giri alto, ricor- 
dando però sempre che, quando il numero di giri del motore è, o troppo alto, o troppo basso, la vo- 


stra auto sta gareggiando meno efficientemente. Mantenere quindi il motore tra i 5.000 ed 5.800 giri 
ottimali. 





Lungo una curva stretta o qualsiasi altra curva che implica una riduzione di velocità, mantenetevi en- 
tro la fascia ottimale suddetta, scalando le marce. 


David Hunt spiega la tecnica quasi acrobatica necessaria al vero pilota: “Avete il pedale del freno 
alla vostra sinistra e quello dell'acceleratore a destra, molto vicini uno all’altro. La maggior parte 
della pianta del piede copre il pedale del freno e la parte rimanente manipola l'acceleratore ogni 
volta che mettete in folle e scalate una marcia. È un abilissimo roteare del vostro piede”. 


Nelle curve strette i tempi operativi 
del movimento frenare-cambiare 
marcia sono cruciali e dovrebbero 
essere comodamente eseguiti 
prima di entrarvi. 





| tempi precisi dell'operazione frenare/cambiare marcia nell’affronatare una curva sono di cruciale 
importanza. Sfruttate al massimo la velocità acquisita nel rettilineo fino all'ultimo momento possibile. 
Perdite di anche solo decimi di secondo, alla fine della gara diventano posizioni di arrivo meno bril- 
lanti. 

Allo stesso modo, frenare troppo tardi può essere un suicidio. La frenata (in opposizione all’accelera- 
zione che ha un effetto stabilizzante) sposta il peso dell'auto sul davanti e mentre state svoltando in 
una curva, l'auto si piroetta sulle ruote anteriori. 


Turbo 
Eherot 0 Ie 


Ci sono 3 segnali, ad intervalli di 
100 piedi ognuno, prima di ogni 
curvo, e uno prima dell’apice. 





Createvi dei riferimenti nei punti di frenata, di combio della marcia, nelle curve e in tutti quei punti più 
significativi. Qualunque cosa eccetto un punto di riferimento mobile che può sparire da un momento 
all'altro (una balla di fieno all’inizio di una curva che qualcuno si è divertito a spostare mentre vi trova- 
vate nel punto opposto del circuito). 
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Hawthorns Bend 










Paddock Bend 


Druids 


Graham Hill Bend 


Stirlings 


Start 


Dingle Dell Corner 


Clearways 


The Old Hairpin 








Macleans 
Craner Curves 


Redgate Coppic 


Park Chicane 
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Lodge 







Old Hall 





Cascades Island Hairpin 
Druids 
Knickerbrook 
SNETTERTON 
The Esses 
Sear The Bomb Hole 
Coram 
Riches 
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Grandstands 












Copse Corner 


Paddock 


Maggots Curve 


Becketts Corner 


Abbey Curve 


Chapel Curve 





Club Corner ; 
Hangar Straight 


South Grandstands 
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